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120 лет назад, 9 (22) июня 1901 года 
комитетом по сооружению Сибирской 
железной дороги было принято оконча-
тельное решение о прохождении 
маршрута Кругобайкальской железной 
дороги.
Эта дорога – памятник героическому 
строительству Транссиба. В начале 
ХХ века за её возведением следил весь 
мир:  кто-то с содроганием,  кто-то с лю-
бопытством. Основной целью была наз-
ревшая необходимость связать Цент-
ральную часть России и Дальний Восток. 
Но на пути стояла непреодолимая при-
родная преграда – самое большое 
в мире озеро. Сегодня «Круго байкалка» 
является архитектурным заповедником, 
где сконцентрировано огромное коли-
чество инженерных сооружений, многие 
из которых уникальны до сих пор. 
Изыска тельские работы на Байкале 
продолжались целых 13 лет. Озеро со 
всех сторон окружено горами, в него 
впадают 300 притоков из разных рек – 
это крайне непростая задача для про-
кладки железнодорожного пути, с кото-
рой блестяще справились российские 
инженеры.
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• 
В 1905 году завершилось строитель-ство  Кругобайкальской  железной дороги, которая была третьим эта-
пом строительства Транссибирской маги-
страли,  соединившей  рельсовым  путём 
Петербург и Владивосток . Кругобайкаль-




события  была  насыщенная  и  интересная 
предыстория . 
В  1881  году  при  проработке  проекта 
Великого  Сибирского  пути  рассматрива-
лось два варианта обхода озера Байкал – 
северный и южный . Северный был более 
простым .  Экспедиция О . П .  Вяземского 
(1839–1910) (рис . 2) (проводил изыскания 
Сибирской  и  Забайкальской  железных 
дорог, впоследствии руководил строитель-
ством  Южно- Уссурийской  и  Северо- 
Уссурийской железных дорог) установила, 
что южный вариант, несмотря на его слож-
ность,  всё  же  предпочтительнее,  так  как 








высокой  стоимости  этой  линии,  около 
25 млн руб ., и трудности предстоящих ра-
бот  с  постройкой  тоннеля  длиной  3,5 
версты министр путей сообщения А . К . Кри-
вошеин  предложил  временное  решение 
этой проблемы . От Иркутска укладывается 
80 вёрст рельсового пути до пристани Лист-





в  Англии  два  парома- ледокола,  которым 
дали имена «Байкал» (рис . 5) и «Ангара» . 
Рядом со станцией Байкал (бухта Листвен-
ничная)  и  в  бухте  Мысовая  построили 
пристани . Для сообщения с палубами па-
ромов на пристанях соорудили двухпролёт-
ные  мосты  с  накаточными  путями 
(рис . 6) [4] .
Для перевозки лёгких грузов и пассажи-





трёх  барж .  Этот  флот  использовали  для 
развозки материалов и рабочих по трассе 
строящейся  дороги .  Паромная  переправа 
просуществовала ещё почти 20 лет .






кальской  железной  дороге,  в  том  числе 
вырубка леса (рис . 8), строительство бара-
ков для рабочих  (рис . 9), начались летом 
1901  года  до  утверждения  сметы  и  всей 
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между  мысами  Асламова  и  Шарыжал-








в  многочисленных  тоннелях  (рис .  13), 
прорезывающих  гранитные  мысы,  вдаю-









гии  позволяли  прокладывать  тоннели  со 
скоростью до четырёх метров в сутки, но 
из-за угрозы постоянных обвалов проклад-
ка  тоннелей  велась  очень  медленно,  не 
более 96 см в сутки .
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с  индивидуальным  проектом .  Трудности 
в организации строительства также усугубля-























5,96  м .  У  тоннелей  на  расстоянии  75  м 
выемки  разрабатывались  под  два  пути . 




массой  32,2  кг/м  (24  фунта  на  фут) .  На 
дополнительных разъездах, открытых уже 
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ции  Слюдянка  –  в  марте  1904  года  и  от 
станции  Слюдянка  до  станции  Байкал  – 
12 сентября 1904 года . Первый поезд сопро-
вождал  министр  путей  сообщения  князь 
М . И . Хилков (рис . 18) . А через два дня было 
разрешено открыть здесь временное движе-
ние «…рабочих поездов и гружёных вагонов 
с таким расчётом и в таких размерах, что-
бы не мешать работать по достройке» . Та-
ким  образом,  от  начала  работ  на  участке 
Байкал–Слюдянка в марте 1902 г . до откры-
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ные  откосы  полотна  и  скальные  выемки 
первого  пути,  тем  самым  появилась  воз-
можность внести необходимые изменения, 
в том числе уменьшив предельные радиусы 
кривых .  За  период  эксплуатации  дороги 
в  1905–1910  гг .  мощные  горные  обвалы 
часто  разрушали  путь,  и  вторую  линию 
соорудили в обход бухты, проложив в ска-
ле двухпутный тоннель № 9, оставив в сто-
роне  опасный  одноколейный  участок . 
Металлическую  ферму  моста  через  реку 
Выдрино  –  самую  длинную  на  КБЖД  – 
перевезли  и  установили  на  новые  опоры 
моста .
В  трёх  верстах  от  станции  Маритуй 
в районе мыса Киркирей-3 в связи с посто-
янными  горными  обвалами  и  неукроти-




этом  построенные ранее  тоннель,  метал-
лический мост и подпорные стены у пер-




же  года  линия  была  передана  в  ведение 
Забайкальской железной дороги . Так завер-
шилось сооружение дороги, которую в на-
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